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La presente invention concerne un proceed de 
fabrication d'un secteur de transition d'un rail de 
chemin de fer pour assurer la liaison entre des rails 
de sections differentes. L'invention concerne egale- 
ment un rail de chemin de fer obtenu par la mise 5 
en oeuvre de ce procede. 

La section des rails de chemin de fer est 
generaiement fonction du trafic ferroviaire. En 
consequence et pour assurer la continuity de la 
voie, il faut un secteur de transition pour assurer la io 
liaison entre des rails de sections differentes. 

Jusqu'a present, il existe plusieurs moyens 
pour realiser de tels secteurs de transition. L'un de 
ces moyens consiste a aligner, bout a bout, deux 
rails de sections differentes et d'effectuer la liaison 75 
entre ces rails a I'aide d'eclisses de raccord. Ces 
eclisses sont constitutes par des barres usinees 
ou forgees, adaptees au profil de chacun des deux 
rails et qui sont boulonnees sur chacun de ceux-ci, 
lateralement entre la tete et le pied du rail de 20 
maniere a ce que les aretes de roulement de 
chacun des deux rails soient en alignement mutuel. 

Cette solution ne convient pas dans le cas de 
voies complement soudees et se trouve done 
eliminee pour la plupart des applications etant don- 25 
ne que ['evolution actuelle est orientee vers les 
voies soudees, notamment a cause de Paugmenta- 
tion de la vitesse des convois ferroviaires et de la 
necessite de I'elimination du bruit engendre au 
passage d'un joint non soude. En outre, ces rac- 30 
cords ne sont jamais parfaits et ie moindre jeu a 
une incidence negative sur leur tenue. 

Certes, dans certains reseaux on a deja rem- 
place les eclisses par une soudure aluminothermi- 
que des extremites des deux rails de sections 35 
differentes, mais ia plupart des reseaux objectent 
cette solution, ceci pour plusieurs raisons. L'une de 
celles-ci est une transition beaucoup trop abrupte 
des moments d'inertie entre des rails de sections 
differentes. En outre, lorsqu'une soudure est effec- 40 
tuee entre des profils differents, il est tres difficile 
de detecter des defauts de soudure a cause du 
non-alignement des aretes. 

Un autre moyen de realisation de ces secteurs 
de transition met en oeuvre des pieces composites 45 
appelees "coupons mixtes". Ce procede consiste a 
rabattre une extremites d'un troncon de rail a forte 
section, apres Pavoir chauffe, pour reduire son hau- 
teur a celle du rail de faible section. L'exces de 
matiere qui s'accumule ainsi dans Pame du rail est 50 
ensuite enleve par usinage afin d'adapter la section 
de ce rail a celle du rail de faible section. Le 
trongon fagonne de cette maniere est ensuite sou- 
de, a I'usine, a un trongon de faible section pour 
former un coupon mixte ayant des extremites a 55 
faible section respectivement a forte section. Ce 
procede ne peut pas etre applique a I'usine sur 
des rails de longueur standard, par exemple 18 



metres, car le maniement et le transport d'un cou- 
pon mixte d'une longueur de 36 metres est tres 
difficile. II faut done se limiter a des coupons 
mixtes d'une longueur reduite pour faciliter les 
conditions de transport. Sur place ces coupons 
mixtes doivent ensuite etre inseres dans la voie par 
soudure aux deux extremites des coupons. II en 
resulte, au minimum, un soudure supplemental, 
generaiement trois soudures supplementaires si on 
tient compte des deux soudures aux extremites, ce 
qui augmente singulierement le cout de la pose. 
En outre, des soudures successives rapprochees 
doivent etre evitees. 

Le but de la presente invention est de prevoir 
un nouveau procede de fabrication d'un secteur de 
transition d'un rail de chemin de fer, qui permet 
Pelimination des inconvenients precites sans per- 
turbation de la continuite de la voie. 

Pour atteindre cet objectif, l'invention propose 
un procede de fabrication d'un secteur de transition 
d'un rail de chemin de fer pour assurer la liaison 
entre des rails de sections differentes, qui est 
caracterise en ce Ton reduit, par forgeage, Pextre- 
mite d'un rail ayant la plus grande section jusqu'a 
la section du rail ayant la plus petite section et en 
ce que Pon soude ce secteur , sur le site, entre ies 
rails de sections differentes. 

Le forgeage est, de preference, effectue par 
deformation a chaud entre des matrices, l'exces de 
matiere etant refoule dans le pied du rail et pou- 
vant etre enleve, en cas de besoin, par usinage. 

L'invention permet, par consequent, Pelimina- 
tion de la soudure entre deux extremites de sec- 
tions differentes. Ceci non seulement supprime les 
couts et aleas d'une soudure, mais permet en 
outre le maintien des fibres de I'acier et, par 
consequent, la preservation des proprietes mecani- 
ques du rail. 

Etant donne que le forgeage peut etre effectue 
sur Pextremite d'un rail de longueur standard, celui- 
ci peut etre mis en place, sur site, par des soudu- 
res standard et a la place d'un rail standard. Autre- 
ment dit, apres la mise en place du secteur de 
transition, ia voie ne presente pas plus de soudures 
que normalement, e'est-a-dire sans secteur de 
transition. 

II n'est plus necessaire de prevoir une provi- 
sion importante de coupons mixtes, il suffit de 
disposer simplement des quelques rails , de lon- 
gueur standard, a bout forge. 

Le forgeage est, de preference, effectue de 
maniere que la zone de transition entre les deux 
sections differentes s'etende sur une certaine lon- 
gueur. Ceci elimine le passage abrupt d'une sec- 
tion a une autre et assure une meilleure transition 
du moment d'inertie qui est reparti sur une certaine 
longueur. 
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L'invention prevoit Sgalement un rail de chemin 
de fer obtenu par la miise en oeuvre de ce procede 
et comprenant une extremite dont la section est 
reduite par forgeage et une zone de transition 
progressive, d'une certaine longueur, entre cette 
extremite et le reste du rail. 

D'autres particularites et caracteristiques res- 
sortiront de. la description d'un mode d'execution 
avantageux presente ci-dessous, a titre d'illustra- 
tion, en reference aux dessins dans lesquels : 
Les figures 1 et 2 montrent schematiquement 
une coupe verticale a travers une presse de 
forgeage pour la mise en oeuvre du procede 
selon l'invention ; 

La figure 3 montre schematiquement une vue en 
perspective d'un secteur de transition realise 
selon la presente invention et 
La figure 4 montre schematiquement une vue en 
coupe suivant le plan A-A sur la figure 3. 
Un rail 10 dont il faut reduire la section est 
chauffe uniformement au rouge par des moyens 
connus en soi et non representes. Ce rail 10 est 
ensuite retourne dans un berceau allonge fixe 12 
d'une presse de forgeage, de maniere que sa tete 
15 soit logee dans le berceau 12 comme represen- 
ts sur la figure 1. Des moyens appropries, non 
representes, sont prevus en bout de rail pour le 
maintenir dans la position representee. De part et 
d'autre du rail 10 sont prevues deux matrices 14 
pouvant coulisser, de fagon coordonnee, transver- 
saiement par rapport au rail 10 sous Taction de 
moyens hydrauliques non montres. Ces matrices 
comportent, chacune, un tampon 16 de deforma- 
tion du rail 12. La particularity de ces tampons 16 
est que leur section est variable dans le sens 
longitudinal, e'est-a-dire perpendiculairement au 
plan des figures 1 et 2, ceci de maniere a ce que 
la section corresponde d'un cote a celle du rail 
ayant la section la plus faible (voir fig.2) et, de 
I'autre cote, a celle du rail ayant la section la plus 
forte (voir fig.1), revolution de la section de chaque 
tampon 16 entre ces deux extremites etant pro- 
gressive. Lorsque la presse est fermee par depla- 
cement des matrices 14 vers le rail 10, celui-ci 
subit une deformation progressive sur la longueur 
des tampons 16 entre la section elevee et la sec- 
tion faible. 

Lors de cette deformation, I'exces de matiere 
est essentiellement refoule dans le pied 18 du rail 
de sorte que celui-ci devient plus epais (voir figure 
2) tandis qu'un rebord 16a sur les matrices 16 
emp§che son elargissement ou reduit sa largeur. 
Compte tenu de la forme des matrices ce rebord 
16a est maximal d'un cote (fig.2) et minimal voire 
absent de I'autre (fig.1) avec une evolution progres- 
sive d'un cote a I'autre. Pour conserver la forme du 
pied ou lui donner sa forme, il est preferable de 
pre voir au-dessus du rail 10 une matrice plate 20 a 



mouvement vertical. Si necessaire, ou souhaitable, 
il est possible d'enlever I'exces de largeur ou de 
profondeur du pied 18 par usinage par exemple 
jusqu'en 21 sur la figure 2. 

5 Si I'operation de forgeage decrite ci-dessus 

n'est pas effectuee en bout de rail, il est possible 
de la faire suivre par une ou plusieurs operations 
de forgeage complementaires en utilisant cette fois 
un autre jeu de matrices dont les tampons presen- 

10 tent, sur toute la longueur, une section uniforme 
complementaire a celle du rail de faible section, 

Le rail ainsi obtenu apres une operation de 
forgeage est represents sur les figures 3 et 4 en 
22. 

75 La figure 3 represenie, en perspective, un rail 

de transition aussi forge d'une longueur standard L 
p.ex. de 18 metres. Ce rail presente d'un cote , 
une premiere section 22a s'etendant sur une lon- 
gueur La et du cote oppose, une seconde section 

20 22b, la premiere section 22a etant du point de vue 
surface, plus petite que la seconde section 22b. Le 
trongon du rail avec la section 22a possede par 
ailleurs une hauteur Ha qui est de A H inferieure a 
la hauteur Hb de I'autre trongon. Entre ces deux 

25 trongons se trouve la zone de transition d'une 
certaine longueur Lb obtenue par forgeage a I'aide 
des matrices 14 et le long de laquelle la petite 
section 22a evolue progressivement vers la section 
forte 22b. 

30 La difference entre les deux sections 22a et 

22b est nettement visible sur la figure 2 dont la 
petite section 22a est hachuree. 

Si les rails a section faible ont une tete plus 
etroite que les rails a forte section, il est preferable 

35 de reduire p.ex., par usinage, le long du trongon La 
et de ia zone de transition Lb la largeur de la tete 
24 du rail 22 comme le montre la figure 4. En tout 
etat de cause et comme en temoigne la figure 3, la 
tete 24 du rail 22 doit presenter, d'un cote, sur 

40 toute la longueur, une arete de roulement 26 qui 
est en alignement parfait dans les deux trongons. 

Revendications 

45 1. Procede de fabrication d'un secteur de transi- 
tion d'un rail de chemin de fer pour assurer la 
liaison entre des rails de sections differentes, 
caracterise en ce que Ton reduit, par forgeage, 
I'extremite d'un rail ayant la plus grande see- 
so tion jusqu'a la section du rail ayant la plus 
petite section et en ce que Ton soude ce 
secteur, sur le site, entre les rails de sections 
differentes. 

55 2. Procede selon la revendication, caracterise en 
ce que le forgeage est effectue par deforma- 
tion a chaud entre des matrices deplagables 
(14 ; 26), I'exces de matiere etant refoule dans 
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le pied (18) du rail (10). 

3. Procede seion la revendication 2, caracterise 
en ce que Texces de matiere est enleve par 
usinage. s 

4. Procede selon Tune quelconque des revendi- 
cations 1 a 3 caracterise en ce que le forgea- 
ge est effectue de maniere a ce que la zone 

de transition entre les deux sections differentes ro 
s'etende progressivement sur une certarne lon- 
gueur (lb). 

5. Rail de chemin de fer obtenu par la mise en 
oeuvre du procede selon Tune quelconque des 75 
revendications 1 a 4 et comprenant une extre- 
mite dont la section (22a) est reduite par for- 
geage et une zone de transition progressive 
d'une certaine longueur (Lb) entre cette extre- 
mite et le reste du rail. 20 
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